
交差点AEBSのJNCAP導入に向けた検討

2025.7.16 自動車アセスメント評価検討会資料

2026年度からの「対車両：出会い頭シナリオ」＆「対二輪車：右直シナリ
オ」の導入に向け、各シナリオにおける配点案の検討結果について報告する。

(1) 対車両：出会い頭シナリオ 配点案

(2) 対二輪車：右直シナリオ 配点案

(3) 対車両：出会い頭シナリオ 計測区間について
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評価得点の算出
(1) 対車両：出会い頭シナリオ 配点の検討

死亡者
[人]

重傷者
[人]

軽傷者
[人]

社会損失額
[億円]

評価得点
[点]

103 1,547 47,920 534.2 11.1

交差点AEBS［対車両：出会い頭シナリオ］の配点を検討するにあたって，まず以下の集
計条件にてマクロ事故データから評価対象装置がカバーする事故における死亡者数および重
傷者数を集計した．次に，社会損失額(※1)を算出し，JNCAPの評価得点(※2)に換算し
た．

＜マクロ事故データの集計条件＞
• 集計対象年 ：2009年（平成21年）(※3)
• 事故類型 ：車両相互／出会い頭 
• 当事者種別（1当） ：JNCAP対象四輪車（※4）
• 当事者種別（2当） ：四輪車
• 昼夜別 ：「昼間」に限定 
• 進行方向（1当） ：直進 
• 進行方向（2当） ：左右方向から直進 

※1)社会損失額の基礎額は，死亡者：24,452
万円/人，重傷者：1,825万円/人（H24年の内
閣府調査を参考に設定）

※2)2019年度の予防・衝突等の統合評価の検討
において，衝突安全性能評価が100点満点になる
ように換算した値（1点≒24億円．ただし，予防
安全について対車両事故低減効果0.5を乗じるた
め1点≒48億円）

※3)予防安全性能評価の得点算出における基準
年（AEBSの普及前の年）

※4)乗用車_普通車＋乗用車_軽自動車+貨物
車_普通車＋貨物車_軽自動車
（GVWが2.8t未満）

マクロ事故データによって絞り込まれた，交差点AEBS（対車両：出会い頭シナリオ）のカバ
ーする事故による社会損失額は，JNCAPの評価得点で「11点」相当である．
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(1) 対車両：出会い頭シナリオ 配点の検討

出会い頭事故における交差点の見通しは「良い：悪い ＝ 53：80」となっており，「11点」を
遮蔽なし：あり＝4：6に配分すると，交差点AEBSの評価対象である遮蔽なし条件の得点
は「4点」が妥当と考えられる．

遮蔽の考慮

神田直弥; 石田敏郎. 出合頭事故における非優先側運転者の交差点進入行動の検討. 日本交通科学協議会誌, 2001, 1.1: 11-22.

交差点AEBSでは遮蔽された環境での事故低減は期待できない．しかし，マクロ事故データ
では遮蔽の状況がわからないため，ミクロ事故データを用いた先行研究を参考に，出会い頭
事故において遮蔽のない事故の社会損失額を検討した．
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(1) 対車両：出会い頭シナリオ 配点の検討

1当
（試験車両側）

2当
（ターゲット車両側）

車速条件ごとの配点

試験車速
ターゲット速度

20km/h 30km/h 40km/h 50km/h 60km/h
停止発進（0.4点） 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080
20km/h（0.8点） 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
30km/h（0.8点） 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
40km/h（0.8点） 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
50km/h（0.8点） 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
60km/h（0.4点） 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080

×0.1 ×0.2 ×0.2×0.25 ×0.25

0.1
0.2
0.2
0.2
0.2
0.1 単位：点

比率

比率

1 ： 2 ： 2 ： 2 ： 2 ： 1 1  ：  2  ： 2.5 ： 2.5  ： 2

試験は，試験車両とターゲット車両の車速条件の組み合わせごとに実施し，衝突速度低減
率を得る．試験結果から評価得点を算出するには，車速条件ごとの配点が必要なため，事
故の1当（試験車両側）と2当（ターゲット車両側）の危険認知速度の分布を比率に換算
し，「4点」を車速条件ごとに配分した．
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(1) 対車両：出会い頭シナリオ 配点の検討

調査研究における実車実験の結果，交差点AEBSの性能は左右同等であった．事故データ
より，交差ポイント条件ごとの得点は ①：②：③＝1：1：2に配分できる．
→交差ポイント条件①まで対応すると1.0点，②までだと2.0点，③までだと4.0点となる．

1当

2当

交差ポイント条件ごとの配点

交差ポイント条件 ① ①② ②③ ③

出会い頭事故の中には，様々な交差タイミングが含まれる．交差ポイント条件①から③にか
けて不要作動の懸念が強まるため作動が難しい．事故の1当（試験車両側）と2当（ターゲ
ット車両側） の衝突部位の組み合わせから，交差ポイント条件ごとの配点を検討した．
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(1) 対車両：出会い頭シナリオ 配点の検討

交差ポイント条件①の場合
（1.0点満点）

交差ポイント条件②の場合
（2.0点満点）

交差ポイント条件③の場合
（4.0点満点）

試験車速
ターゲット速度

20km/h 30km/h 40km/h 50km/h 60km/h
停止発進 0.010 0.020 0.025 0.025 0.020
20km/h 0.020 0.040 0.050 0.050 0.040
30km/h 0.020 0.040 0.050 0.050 0.040
40km/h 0.020 0.040 0.050 0.050 0.040
50km/h 0.020 0.040 0.050 0.050 0.040
60km/h 0.010 0.020 0.025 0.025 0.020

試験車速
ターゲット速度

20km/h 30km/h 40km/h 50km/h 60km/h
停止発進 0.020 0.040 0.050 0.050 0.040
20km/h 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080
30km/h 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080
40km/h 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080
50km/h 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080
60km/h 0.020 0.040 0.050 0.050 0.040

試験車速
ターゲット速度

20km/h 30km/h 40km/h 50km/h 60km/h
停止発進 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080
20km/h 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
30km/h 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
40km/h 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
50km/h 0.080 0.160 0.200 0.200 0.160
60km/h 0.040 0.080 0.100 0.100 0.080

試験時は交差ポイント条件を選択した上で，各配点表に試験結果（衝突速度低減率）を
乗じて得点を計算し，合計して評価得点を求める．

交差ポイント条件に応じた車速条件ごとの配点表
従来の評価と同様に，試験は交差ポイント条件を１つ選択して実施するため，各交差ポイ

ント条件に応じた車速条件ごとの配点表を検討し，整理した．
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評価得点の算出
(2) 対二輪車：右直シナリオ 配点の検討

マクロ事故データによって絞り込まれた，交差点AEBS（対二輪車：右直シナリオ）のカバー
する事故による社会損失額は，JNCAPの評価得点で「5点」相当である．

交差点AEBS［対二輪車：右直シナリオ］の配点を検討するにあたって，以下の集計条
件にてマクロ事故データから評価対象装置がカバーする事故における死亡者数および重傷者
数を集計した．次に，社会損失額(※1)を算出し，JNCAPの評価得点(※2)に換算した．

＜マクロ事故データの集計条件＞
• 集計対象年 ：2009年（平成21年）(※3)
• 事故類型 ：車両相互／右折時／右折直進
• 当事者種別（1当） ：JNCAP対象車（※4）
• 当事者種別（2当） ：二輪車
• 昼夜別 ：「昼間」に限定
• 進行方向（1当） ：右折
• 進行方向（2当） ：直進

死亡者
[人]

重傷者
[人]

軽傷者
[人]

社会損失額
[億円]

評価得点
[点]

32 925 6,157 247.1 5.1

※1)社会損失額の基礎額は，死亡者：
24,452万円/人，重傷者：1,825万円/人（
H24年の内閣府調査を参考に設定）

※2)2019年度の予防・衝突等の統合評価の
検討において，衝突安全性能評価が100点満
点になるように換算した値（1点≒24億円．た
だし，予防安全について対車両事故低減効果
0.5を乗じるため，1点≒48億円）

※3)予防安全性能評価の得点算出における基
準年（AEBSの普及前の年）

※4)乗用車_普通車＋乗用車_軽自動車+貨
物車_普通車＋貨物車_軽自動車
（GVWが2.8t未満）
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(2) 対二輪車：右直シナリオ 配点の検討

遮蔽の考慮

※１）吉田伸一. 右直事故発生における人的要因の分析. 交
通事故調査・分析研究発表会論文集 第11回, 2008.

右直事故の6割が遮蔽なし条件であることから，交差点AEBSの対象である遮蔽なし条件の
得点は，「5点」の6割にあたる「3点」が妥当と考えられる．

交差点AEBSでは遮蔽された環境での事故低減は期待できない．しかし，マクロ事故データ
では遮蔽の状況がわからないため，ミクロ事故データを用いた先行研究（※１）を参考に，
右直事故において対向右折待ち車両による遮蔽のない事故の社会損失額を検討した．

右直事故のうち
「6割」が
遮蔽なし条件

対車両：右直シナリオと同じ先行
研究，同じ比率を適用した．

引用資料）令和2年度（2020年度）第3回予防安全技術検討WG 資料2
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(2) 対二輪車：右直シナリオ 配点の検討

1当右折車（試験車両側）

2当直進車（ターゲット車両側）

試験車速
10km/h ：15km/h ：20km/h

1 ： 1 ： 1

対向車速
30km/h：40km/h：50km/h ：60km/h

1 ： 1 ： 1 ： 1

試験車速
対向車速

30km/h 40km/h 50km/h 60km/h

10km/h（1.0点） 0.250 0.250 0.250 0.250

15km/h（1.0点） 0.250 0.250 0.250 0.250

20km/h（1.0点） 0.250 0.250 0.250 0.250

車速条件ごとの配点
試験は，試験車両とターゲット車両の車速条件の組み合わせごとに実施する．評価得点の

算出には，車速条件ごとの配点が必要なため，事故の1当右折車（試験車両側）と2当直
進車（ターゲット車両側）の危険認知速度の分布を比率に換算し，「3点」を車速条件ごと
に配分した．
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(2) 対二輪車：右直シナリオ 配点の検討

交差ポイント条件ごとの配点

事故データから交差ポイント条件ごとに得点を配分すると，交差ポイント条件①まで対応すると
4割の1.2点，②までだと6割の1.8点，③までだと3.0点となる．

③試験車左前端から
全幅の1/2分後ろ

右直事故の中には，様々な交差タイミングが含まれる．交差ポイント条件①から③にかけて
不要作動の懸念が強まるため作動が難しい．事故の1当（試験車両側）と2当（ターゲット
車両側） の衝突部位の組み合わせから，交差ポイント条件ごとの配点を検討した．

衝突部位：左横（④）は，試験車両
の側面全体を示すが，事故は左後端（
⑦）よりも左前端（⑧）の方が明らかに
多いため，側面の前寄りを設定した．

38



(2) 対二輪車：右直シナリオ 配点の検討

試験車速
対向車速

30km/h 40km/h 50km/h 60km/h

10km/h 0.100 0.100 0.100 0.100

15km/h 0.100 0.100 0.100 0.100

20km/h 0.100 0.100 0.100 0.100

試験車速
対向車速

30km/h 40km/h 50km/h 60km/h

10km/h 0.250 0.250 0.250 0.250

15km/h 0.250 0.250 0.250 0.250

20km/h 0.250 0.250 0.250 0.250

試験車速
対向車速

30km/h 40km/h 50km/h 60km/h

10km/h 0.150 0.150 0.150 0.150

15km/h 0.150 0.150 0.150 0.150

20km/h 0.150 0.150 0.150 0.150

交差ポイント①の場合
（1.2点満点）

交差ポイント②の場合
（1.8点満点）

交差ポイント③の場合
（3.0点満点）

条件ごとの配点表
従来の評価と同様に，試験は交差ポイント条件を１つ選択して実施するため，各交差ポイ

ント条件に応じた車速条件ごとの配点表を検討し，整理した．

試験時は交差ポイント条件を選択した上で，各配点表に試験結果（衝突速度低減率）を
乗じて得点を計算し，合計して評価得点を求める．
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(3) 対車両：出会い頭シナリオ 計測区間について

計測区間の検討

試験成立判定への影響について：
2024年度の調査研究（車両A，車両B）のターゲット車両60km/h条件において，試験

成立判定の結果は以下の通り．

• 車両A：TTC=4.0秒では0/8，TTC=3.5秒では8/8が成立
• 車両B：TTC=4.0秒では0/8，TTC=3.5秒では6/8が成立

→計測開始をTTC=3.5秒にすることで，多くの試行で試験成立判定を満たせることが確認さ
れた．

従来，AEBS試験の計測区間については，計測開始をTTC=4.0秒としている．しかし，
対車両：出会い頭シナリオにおいては，コース幅が不足することに起因して，ターゲット車両が
60km/hの条件における試験成立条件（設定速度±1.0km/h以内）を満たすことが困難
であった．そこで，計測開始をTTC=3.5秒に変更した場合の，試験成立判定への影響およ
び評価への影響を検討した．
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(3) 対車両：出会い頭シナリオ 計測区間について

計測区間の検討 検知 判断 制御開始※

1.5ｓ 1.0ｓ3.5s試験車両

ターゲット
車両

一
定
速
区
間

安
定
化

計測
開始

※昨年度の調査研究結果

加
速
区
間

評価への影響について：
• AEBS制御開始まで少なくとも2.0秒の一定速区間が確保されて

おり，TTC=3.5秒であればシステムの検知・判断への影響はない
と考えられる．（なお，EuroNCAPでも同様に運用している．）

以上の検討結果から，対車両：出会い頭シナリオの計測区間につ
いては，TTC=3.5秒からの計測開始を提案する．

引用元：EuroNCAPプロトコル
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Sheet1

				euroncup				assessment protocol child occupant protection ver8.1による

				Criteria				Performance limits						Available 
points

								Higher		Lower		Capping						計測値 ケイソクチ		個別判定 コベツハンテイ				判定 ハンテイ

		Head Score		HIC15(with hard contact)				500		700		800		20.0		Q6		600		10.000		Q6		10.000

																Q10		550		15.000		Q10		15.000

				Resultant 3ms acceleration				60.0		80.0		80.0				Q6		70		10.000

																Q10		61		19.000

				Head excursion		Q6		-		550.0		-				Q6				適合

						Q10		450.0		550.0		-				Q10				20.000

		Upper Neck		Tension Fz				1.7		2.62		-		0.92		Q6		1.8		0.820		Q6		0.820

																Q10		2.2		0.420		Q10		0.420

				Extension My
(with head to interior contact)		Q6		-		36.0		-				Q6		33		適合

						Q10		-		49.0		-				Q10		40		適合

		Chest(T4)		Resultant 3ms acceleration		Q6		-		-		-		3.0		Q6		-		-		Q6		2.750

						Q10		41.0		55.0		55.0				Q10		45		2.143		Q10		2.143

				Deflection - 
max Dres,upper and lower		Q6		30.0		42.0		-				Q6		31		2.750

						Q10		-		56.0		-				Q10				適合





4.1 ポイント計算
スライディングスケールシステムによる採点は、 パフォーマンスの上限と下限が存在する測定基準ごとに点数を計算するために使用される。 値が2つの限界値の間にある場合、 得点は線形補間によって計算される。下限値しかない場合は、この下限値を「合格」 「不合格」の基準とする。
キャッピングリミット（上限値）は両方のチャイルドダミーに適用され、一般的にキャッピングリミットを超えると、傷害のリスクが許容できないほど高いことを示す。 ダミーの測定値がキャッピングリミットを超えた場合、そのダミー全体のスコアは、リミットを超えた衝撃で0点となる。

4.2 基準と限界値
前面衝突に使用される基本的な評価基準と、 各パラメータの性能上限および下限を以下にまとめた。 個々の身体部位について複数の評価基準が存在する場合は、 最も得点の低いパラメータを使用してその部位の性能を決定する。 表2および表3で強調されている傷害パラメータ評価は、リバウンド段階では評価されない。

線形補完による数値判定

下限値による合否判定

情報提供なのでキャッピングは考えない



Sheet2

												座席 ザセキ		部位 ブイ		評価項目 ヒョウカコウモク		単位 タンイ		各評価と障害値範囲 カクヒョウカ ショウガイチハンイ										障害値 ショウガイチ		評価 ヒョウカ

		配転と色の表示（例） ハイテン イロ ヒョウジ レイ

		【良好】 リョウコウ		3.000								運転席側後席
6歳児ダミー ウンテンセキ ガワ ウシロセキ		頭部 トウブ		頭部障害値 トウブショウガイチ		ー		500.0以下 イカ		500.1ー566.6		566.7ー633.3		633.4ー699.9		700.0以上 イジョウ

		【十分】 ジュウブン		2.001		-		2.999								頭部加速度 トウブ カソクド		G		60.00以下 イカ		0.01―66.66		66.67―73.33		73.34―79.99		80.00以上 イジョウ

		【限界】 ゲンカイ		1.001		-		2.000						頚部 ケイブ		引張荷重 ヒッパリカジュウ		kN		1.70以下 イカ		1.71ー2.00		2.01ー2.31		2.32ー2.61		2.62以上 イジョウ

		【不足】 フソク		0.001		-		1.000								伸展モーメント シンテン		Nm		ー		ー		ー		ー		36.00以上 イジョウ

		【貧弱】 ヒンジャク		0.000										胸部 キョウブ		胸部加速度 キョウブ カソクド		G		ー		ー		ー		ー		ー

																胸部変位量 キョウブヘンイリョウ		mm		30.00以下 イカ		30.01―33.99		34.00―37.99		38.00―41.99		42.00以上 イジョウ

												助手席側後席
10歳児ダミー ジョシュセキ ガワ コウセキ		頭部 トウブ		頭部障害値 トウブショウガイチ		ー		500.0以下 イカ		500.1ー566.6		566.7ー633.3		633.4ー699.9		700.0以上 イジョウ

																頭部加速度 トウブ カソクド		G		60.00以下 イカ		0.01―66.66		66.67―73.33		73.34―79.99		80.00以上 イジョウ

														頚部 ケイブ		引張荷重 ヒッパリカジュウ		kN		1.70以下 イカ		1.71ー2.00		2.01ー2.31		2.32ー2.61		2.62以上 イジョウ

																伸展モーメント シンテン		Nm		ー		ー		ー		ー		49.00以上 イジョウ

														胸部 キョウブ		胸部加速度 キョウブ カソクド		G		41.00以下 イカ		41.01―45.66		45.67―50.33		50.34―54.99		55.00以上 イジョウ

																胸部変位量 キョウブヘンイリョウ		mm		ー		ー		ー		ー		ー

		評価関数 ヒョウカカンスウ

		下限 カゲン		上限 ジョウゲン

		500		700

		60		80

		1.7		2.62

		-		36

		-		-

		30		42

		500		700

		60		80

		1.7		2.62

		-		49

		41		55

		-		-
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				座席 ザセキ		部位 ブイ		評価項目 ヒョウカコウモク		単位 タンイ		評価関数 ヒョウカカンスウ				傷害値 ショウガイ チ

												下限 カゲン		上限 ジョウゲン

				運転席側
後席
6歳児
ダミー ウンテンセキ ガワ ウシロセキ		頭部 トウブ		頭部傷害値（HIC15）
（頭部と車内部位との衝突有） アタマ ブ ショウガイ チ トウブ シャナイ ブイ ショウトツアリ		ー		500		700

								頭部加速度（3ms-G） トウブ カソクド		G		60		80

						頚部 ケイブ		引張荷重 ヒッパリカジュウ		kN		1.7		2.62

								伸展モーメント
（頭部と車内部位との衝突有） シンテン		Nm		ー		36

						胸部 キョウブ		胸部変位量 キョウブヘンイリョウ		mm		30		42

				助手席側
後席
10歳児
ダミー ジョシュセキ ガワ コウセキ		頭部 トウブ		頭部傷害値（HIC15）
（頭部と車内部位との衝突有） トウブ ショウガイ チ トウブ シャナイ ブイ ショウトツアリ		ー		500		700

								頭部加速度（3ms-G） トウブ カソクド		G		60		80

						頚部 ケイブ		引張荷重 ヒッパリカジュウ		kN		1.7		2.62

								伸展モーメント
（頭部と車内部位との衝突有） シンテン		Nm		ー		49

						胸部 キョウブ		胸部加速度（3ms-G） キョウブ カソクド		G		41		55



				特記事項 トッキジコウ
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‘Table 2. Frontal impact criteria, limits and available points per body region for Q6, Q10

Criteria

Performance hmits

Available points

Higher | Lower | Capping
Head  |HICs  (wilh  Bad| 500 700 300
Score | contact)
Resultant ms| 6% S0 S0
scceleration s
Head excursion o
Qs| N 550mm Na
Q10| 450mm | 550mm Na
Upper | TemsionFz TN | 268N NA
Neck
Extension My
(with head fo interior 2 poiats
contact) os| Na 36Nm Na
Qo] Na 49Nm Na
Chest | Resultant 3ms
(T |accelention® Q6 | N Na Na
Qo] 41 S5 55
Deflection - max Dres. 2 poiats
upper and lower
Q5| 0mm | e2mm Na
Q| Na Stmm Nas+
Pelvis | ASIS Toad NA NA NA
ToTAL § points/dummy

*Chest acceleration peaks caused by the firing of seatbelt pretensioners early in the loading event
will be ignored.

**Capping, as defined in Section 4.1, will be applied to the Q10 chest deflection on 1* Janary

5. The limitation to star rating as defined in Section 2.3 the Evro NCAP Assessment Protocol
erall rating, will not be applied o Q10 chest deflection.
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		Head Score		HIC15(with hard contact)				500		700		800		20.0		Q6		600		10.000		Q6		10.000
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スライディングスケールシステムによる採点は、 パフォーマンスの上限と下限が存在する測定基準ごとに点数を計算するために使用される。 値が2つの限界値の間にある場合、 得点は線形補間によって計算される。下限値しかない場合は、この下限値を「合格」 「不合格」の基準とする。
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6歳児ダミー ウンテンセキ ガワ ウシロセキ		頭部 トウブ		頭部障害値 トウブショウガイチ		ー		500.0以下 イカ		500.1ー566.6		566.7ー633.3		633.4ー699.9		700.0以上 イジョウ

		【十分】 ジュウブン		2.001		-		2.999								頭部加速度 トウブ カソクド		G		60.00以下 イカ		0.01―66.66		66.67―73.33		73.34―79.99		80.00以上 イジョウ

		【限界】 ゲンカイ		1.001		-		2.000						頚部 ケイブ		引張荷重 ヒッパリカジュウ		kN		1.70以下 イカ		1.71ー2.00		2.01ー2.31		2.32ー2.61		2.62以上 イジョウ

		【不足】 フソク		0.001		-		1.000								伸展モーメント シンテン		Nm		ー		ー		ー		ー		36.00以上 イジョウ

		【貧弱】 ヒンジャク		0.000										胸部 キョウブ		胸部加速度 キョウブ カソクド		G		ー		ー		ー		ー		ー

																胸部変位量 キョウブヘンイリョウ		mm		30.00以下 イカ		30.01―33.99		34.00―37.99		38.00―41.99		42.00以上 イジョウ
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10歳児ダミー ジョシュセキ ガワ コウセキ		頭部 トウブ		頭部障害値 トウブショウガイチ		ー		500.0以下 イカ		500.1ー566.6		566.7ー633.3		633.4ー699.9		700.0以上 イジョウ
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